Carátula 


SEÑORA SECRETARIA.- Está abierto el acto. 
(Es la hora 14 y 44 minutos) 
Corresponde designar Presidente “ad hoc”. 
SEÑOR OLIVER.- Propongo al señor Senador Antía. 
SEÑORA SECRETARIA.- Se va a votar. 
(Se vota:) 
3 en 4. Afirmativa. 
(Ocupa la presidencia el señor Senador Antía) 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 44 minutos) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene el gusto de recibir al Colegio de 
Profesionales de la Marina Mercante. 


SEÑOR GARCÍA.- Soy Capitán de la Marina Mercante, licenciado en Sistemas Náuticos y Presidente 
del Colegio de Profesionales de la Marina Mercante. 


Agradecemos a la Comisión que nos haya recibido. Hemos venido a hablar de un tema sobre 
el que ya estamos trabajando y por el que tuvimos audiencias en las Comisiones de Defensa Nacional 
del Senado, y de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas de la Cámara de Representantes. 


En primer lugar, vamos a explicar qué es el Colegio de Profesionales de la Marina Mercante, 
que fue creado el año pasado, e incluye entre sus asociados a los Capitanes, Jefes Ingenieros, Pilotos 
e Ingenieros de la Marina Mercante y Licenciados en Sistemas Náuticos. 


Nuestro interés está dirigido a la promoción y el desarrollo de la Marina Mercante Nacional, 
así como a la divulgación de la importancia que esta actividad posee en el comercio nacional e 
internacional. Otros objetivos que tenemos son: abogar y colaborar en la elevación de los niveles de 
capacitación de los profesionales, actuar en defensa de las áreas de incumbencia profesional y apoyar 
la aprobación de una legislación de colegiaturas profesionales, legislación que desde hace un tiempo 
está a consideración de una de las Cámaras. 


Hecha esta presentación, señalamos que, a nuestro juicio, el tema de la Marina Mercante no 
ha sido tratado con la profundidad suficiente, ni se ha valorado la importancia que tiene esta actividad. 
Recién hace poco tiempo se comenzó a hablar de ella desde el punto de vista del transporte de cargas; 
concretamente, fue a partir de las dificultades que se suscitaron en el transporte de material para la 
industria forestal. Sin embargo, estamos hablando de algo que va mucho más allá, y lo que advertimos 
es que no se han implementado medidas tendientes a estudiar el tema de una manera integral. 


Si bien contamos con un Ministerio de Transporte y Obras Públicas que, supuestamente, 
tiene un cometido dentro de la Dirección General de Transporte Fluvial y Marítimo, que es la 


implementación de políticas navieras, lo cierto es que nada ha surgido en los últimos treinta años que 
haya dado impulso al sector. Inclusive, tenemos leyes y decretos -y aunque parezca mentira, hay 
decretos que han derogado normas- que afectan directamente a la Marina Mercante y al desarrollo en 
general. 


En la actualidad tenemos un problema energético a nivel mundial, ya que el precio del 
petróleo está por encima de US$ 122 o US$ 125 el barril. A su vez, continuamos manteniendo un 
sistema de transporte ineficiente y dependiente, porque todo el tráfico marítimo del comercio exterior 
del Uruguay se realiza a través de buques extranjeros y eso significa el 85% de las exportaciones e 
importaciones del país. Esos buques extranjeros están operando a equis coste, en el que están 
incluidos, por ejemplo, la ganancia de los armadores y fuentes de trabajo para el exterior. 
Evidentemente, nuestro país no tiene autonomía comercial porque han sido muchos los casos de 
exportaciones o movimientos de mercadería que no se han podido llevar adelante por no contar con 
buques propios. No obstante, tal como dijimos anteriormente, actuamos como un país muy rico, ya que 
contratamos servicios de otros cuando los podríamos prestar nosotros mismos. Tal como figura en el 
memorándum que les hicimos llegar, los fletes que se están generando para banderas extranjeras 
están significando, como cifra conservadora e irrisoria, no menos de US$ 350:000.000 por año. En 
realidad, no existen registros y no se lleva un conteo de ese tipo de costos, pero si tenemos en cuenta 
que en cifras oficiales se habla de, aproximadamente, US$ 6.800:000.000 de exportaciones y de una 
cantidad parecida en materia de importaciones, podemos hacer un estimativo mínimo y decir que el 5% 
de esos valores corresponde al flete. 


Cabe citar el caso de ANCAP, que está importando alrededor de US$ 1.300:000.000, US$ 
1.400:000.000 o US$ 1.500:000.000 anuales por concepto de combustible y no tiene un solo barco, por 
lo que está pagando el arrendamiento de barcos extranjeros. Al Uruguay vienen entre trece y quince 
barcos por año, y se estima que el valor del arrendamiento corresponde a un 5% o un 8% del valor 
total de las importaciones de petróleo. Evidentemente, este dinero le permitiría a ANCAP comprar un 
barco por año y, sin embargo, desde hace décadas se continúa arrendando buques extranjeros. Las 
pocas veces que tuvimos oportunidad de hablar sobre el tema, no escuchamos ninguna explicación 
coherente acerca de por qué ANCAP -caso único en el mundo de una empresa petrolera que no cuenta 
con buques mercantes, salvo quizás Bolivia- que no sólo tiene el monopolio de la refinación y de la 
venta, sino también del transporte y su abastecimiento -por lo cual no tendría ninguna dificultad de 
mercadeo- hace por lo menos treinta años que no cuenta con un barco propio. Lo cierto es que no 
encontramos para este tema una explicación razonable y coherente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Antes de que comencemos a tratar otro punto, me gustaría escuchar una 
explicación acerca de un asunto que desconozco. 


Quien habla fue Director de ANCAP en el período comprendido entre los años 1965 y 1970. En 
ese momento teníamos que salir de la chatura que vivíamos en materia mercante, porque a la Terminal 
Marítima de La Teja sólo podían entrar buques petroleros de 16.000 toneladas o, como máximo, de 
24.000, si estaba bien la marea. Así fue que iniciamos los trámites -que después otros siguieron- para 
la instalación de la boya petrolera, que tenía como objeto, precisamente, ahorrar fletes en barcos de 
mayor tonelaje. 


Con esto no quiero decir que la exposición del señor García no sea buena ni que las 
transformaciones tengan que producirse siempre. En este caso, la transformación se dio en materia de 
puerto, a través de la boya petrolera, por tener aguas profundas a las que llegar con petroleros de 
mayor tonelaje. De todas maneras, se trata de políticas de Gobierno. Si bien no conozco los valores -y 
no quiero improvisar- sé que se desechó el tema de la propiedad de la flota por ese motivo. Cuando se 
instaló la boya petrolera, ésta dio resultados excelentes al Organismo, aunque el motivo relativo a la 
flota no lo conozco. 


Quería hacer esta pequeña acotación porque me correspondían las generales de la ley. 


SEÑOR DEUTSCH.- Soy ingeniero de la Marina Mercante, licenciado en Sistemas Náuticos y 
Vicepresidente del Colegio. 


Quiero aclarar que nuestro planteo va más allá de una referencia a una flota estatal, pues 
perfectamente se pueden dar las condiciones para que se trate de una flota petrolera privada. Este 
punto surge porque en Uruguay, tal como plantea el señor García, la flota petrolera siempre fue estatal, 
y lo que se cuestiona es por qué no hay buques tanque en ANCAP. Por nuestra parte, estamos 
trabajando en un anteproyecto de ley porque creemos que debe existir un instrumento que favorezca el 
desarrollo de la Marina Mercante de ultramar, y cuando de esto hablamos, pensamos en buques de 
contenedores, buques de carga general y -como otro punto a tratar- buques tanque. Sería necesario 
evaluar por qué ANCAP no tiene su buque propio, ya que perfectamente podría disponer de uno de 
gran porte, que opere con la boya. Está demostrado que, salvo algunos accidentes, la boya ha 
funcionado bien y es de valor para el Organismo. 


Por tanto, como dije, nuestro trabajo está dirigido ahora a presentar un anteproyecto de ley 
para el desarrollo de la Marina Mercante de ultramar, dada la importancia económica que tiene para el 
país. 


Por otro lado, quería aclarar que de toda América del Sur, el nuestro es el país que tiene 
menos buques mercantes en general y el único que no tiene buques de ultramar. Hasta Bolivia, que no 
tiene puerto de ultramar, posee buques de ultramar con bandera boliviana. 


SEÑOR GARCÍA.- Haciendo referencia a lo que mencionaba el señor Presidente, puedo decir que yo 
navegué para ANCAP a partir del año 1970, por lo que conozco bien la gestión de los petroleros. 
Evidentemente, en este caso particular hay una ecuación que no cierra: ANCAP no tiene buques, 
supuestamente -no hay una explicación en ese sentido- porque serían ineficientes y trabajarían a 
pérdida; sin embargo, arrienda buques al extranjero, lo que nos lleva a presuponer que sus armadores 
están haciendo negocio, porque no van a trabajar a pérdida. 


Como sucede en todo el tema del transporte marítimo, creemos que acá hay un problema 
estructural en un doble sentido. Por un lado, vemos que no existe una organización dedicada al manejo 
integral de lo que es la Marina Mercante, que se encuentra atomizada, disgregada y sectorizada, 
siendo una parte de ella manejada por el Ministerio de Defensa Nacional, a través de la Armada 
Nacional, ámbito que creemos no es el natural para llevar adelante este tipo de actividad netamente 
comercial e industrial. Esto no ocurre en ningún país del mundo. Por otra parte, desde la órbita del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas -diría que desde la creación del viejo Ministerio de 
Transporte, Comunicaciones y Turismo, allá por el año 1971- nunca existió interés alguno en este 
tema, porque la oficina que se encargaba de la cuestión marítima prácticamente era inexistente, y 
hasta el día de hoy no se han elaborado grandes cosas, salvo el cambio de nombre de la Dirección. En 
algún momento se sancionaron leyes que consideramos no fueron bien estudiadas o elaboradas. En el 
resumen del que hicimos entrega a los señores Senadores mencionamos algunas que en su momento 
no se aplicaron y otras que fueron derogadas por decretos, lo que es grave. 


Creemos que deberíamos contar con una Dirección de Marina Mercante en el ámbito civil, 
como corresponde, manejada por personal idóneo, es decir, por personas que estén capacitadas y 
sepan bien lo que están haciendo, porque el hecho de que sea manejada por la Armada Nacional 
significa que las designaciones que se hacen no tienen nada que ver con el valor de la persona en 
cuanto a su capacitación en el área, y menos aún con su interés, sino que son destinos que se asignan 
de acuerdo con jerarquías castrenses -que todos sabemos cómo son- y tienen un plazo o un término. 
En función de ello, la persona designada simplemente pasará a cumplir una función burocrática, que no 
afectará su quehacer; dicho de otra manera, no va a tener puesta la camiseta, sino que va a estar 
cubriendo un cargo por cubrirlo, porque le correspondió o le tocó, por un tiempo limitado. Es más: 
aunque la persona tuviera el interés necesario para desarrollarse en esa área, sabe que va a estar dos 
años en la función y que luego va a cambiar su destino, razón por la cual no le va a dar el tiempo para 
hacer nada. 


En fin, nosotros insistimos en que tiene que existir un organigrama del tipo del que utilizan 
otros países del mundo para el desarrollo del transporte marítimo, y también insistimos en la antinomia 
que existió siempre entre la Marina estatal y la Marina privada. Es ineludible que el Estado cumpla una 
función en este tema de la Marina Mercante y, por lo tanto, no puede ser prescindente de ese sistema 
de transporte. Jamás, en ningún país del mundo se ha desarrollado una Marina Mercante con 


prescindencia del Estado. La operativa que significa para la economía nacional un sistema de 
transporte y de comercio marítimo es tan importante, que ningún país del mundo la dejó en manos de 
privados. Y ejemplos de lo que acabo de mencionar los encontramos desde la época de la Reina 
Isabel | y de su padre, Enrique VIII, que fue quien inició todo. Si no hubiera sido por el Estado, la 
Marina inglesa no se hubiera desarrollado, como tampoco la española y ninguna otra. 


En definitiva, acá existe una prescindencia, y esto es algo que lo vemos día a día. El sector 
público tiene un problema, que es el tema de ANCAP; a su vez, hay que tener en cuenta lo que ocurre 
a nivel del sector privado. Si repasamos las leyes que se han promulgado y no se han aplicado o han 
sido derogadas intempestivamente, advertiremos que el sector privado no tiene claro cuál es la política 
del Estado. Recordemos que hay una ley de 1975 que declara a la Marina Mercante de interés 
nacional. Evidentemente, no se ha hecho nada en consonancia con el espíritu de esa norma. 


Debemos entender lo que significa formar una empresa armadora naviera, para lo cual se 
necesitan tres condiciones: el capital necesario, el interés en hacerlo y el conocimiento para manejarla. 
En tanto uno de esos tres factores no se cumpla, se viene todo abajo. Hay gente que tiene mucho 
conocimiento e interés, pero carece del dinero suficiente. Cualquiera de las tres condiciones que falle, 
es claro que el emprendimiento no funciona. 


Vale recordar que cuando se planteó todo el tema hubo posiciones contrapuestas entre 
quienes afirmaban que todo debía ser del Estado y aquellos que sostenían que debía ser todo privado. 
Sin embargo, nunca se tuvo en cuenta una posibilidad que en otros países ha dado buenos resultados, 
que es la de conformar empresas mixtas. En el Uruguay tenemos organismos públicos como la 
Corporación Nacional para el Desarrollo, que podrían haber trabajado en el tema. 


En definitiva, lo que falta es una legislación adecuada, que establezca un parámetro a seguir 
y que, además, tenga la continuidad que exige un emprendimiento declarado de interés nacional, para 
lo que debe seguirse una política de Estado, no una política de sectores, ni discontinuada. 


A nuestro juicio, al no tener centralizada la Dirección de Marina Mercante entran en juego 
otros sectores que no tienen que ver con el tema, lo que lleva, incluso, a echar atrás tratados 
internacionales. En concreto, esto sucede a nivel de la ley de reserva de carga del MERCOSUR, por la 
que los cuatro países que lo integran se comprometían a hacer su tráfico marítimo con buques de sus 
respectivas banderas, excluyendo los buques extranjeros. Sin embargo, se estableció la condición de 
que para que eso se llevara adelante debía existir unanimidad. Es decir, los cuatro socios del Mercosur 
tenían que estar de acuerdo para que ocurriera. Pues bien; desde 1992, en que comenzaron los 
trabajos, hasta el día de hoy, el Uruguay siempre se ha manifestado en contra. Quiere decir que ha 
negado la posibilidad de desarrollar su propia Marina a través de los acuerdos del MERCOSUR. Ese 
es un ejemplo que demuestra que no existe voluntad o conocimiento para implementar una política de 
transporte marítimo. 


Todo eso le está costando al país mucho dinero, muchas fuentes de trabajo, porque hay que 
tener en cuenta que no sólo se trata de la gente que se embarca, sino también del trabajo que se le va 
a dar a los astilleros, a los diques, a los talleres de reparación y de aprovisionamiento de buques. 
Indudablemente, esto también le daría otra actividad al puerto. 


Entendemos que este tema se va a ver agravado con el tiempo, porque día a día los costos de 
transporte en todo el mundo están siendo un factor fundamental en el comercio; a la luz del valor de los 
combustibles, todos los países están buscando la forma de fortalecer un transporte más económico. 
Voy a poner un ejemplo. Estudios realizados por la OEA y por el Banco Interamericano de Desarrollo 
muestran que, por la ineficiencia de los transportes en la zona de influencia del Uruguay y en la cuenca 
del Plata, los productos que salen de la región hacia el exterior llegan al consumidor final con, por lo 
menos, un 7% de encarecimiento. Ese aumento de precios al consumidor final se debe, en parte, a las 
distancias; evidentemente, nosotros estamos muy alejados de mercados compradores como Europa, 
Estados Unidos, Japón y China. La cuestión es que el problema subsiste en la región, mayormente por 
la falta de transportes eficientes y adecuados: se ha centralizado mucho el transporte carretero, se ha 
dejado de lado el tema del ferrocarril -como todos sabemos- y desde hace muchos años se ha 
liquidado el cabotaje. Es reconocido a nivel universal que el transporte marítimo es el de menor costo; 


no hay otra fórmula. Sin embargo, Uruguay se ha negado a sí mismo la posibilidad de desarrollarse en 
ese sentido, aun cuando está ubicado en un polo estratégico de entrada a la cuenca del Plata y a la 
zona sur del continente. 


Esta es la situación que queríamos explicar, así como nuestros puntos de vista. Solo resta 
agregar que estamos dispuestos a cooperar en todo lo que sea posible para contar con una ley -o lo 
que sea necesario- a fin de que, de una vez por todas, esto pueda empezar a funcionar como debería. 


SEÑOR VAILLANT.- En primer lugar, quiero agradecer a la delegación por el excelente planteo que 
realizaron; y, en segundo término, adelantar que en lo personal comparto absolutamente todo lo 
expresado. 


De alguna manera y a título de explicación, creo que lo que ha sucedido durante décadas en 
el Uruguay es que al frente de los sucesivos Ministerios de Transporte -por lo menos durante 
cuatro décadas- hemos tenido gente, en general ingenieros, que conocen exclusivamente del 
transporte carretero -esto es, de carreteras y puentes- pero que han mostrado un total desconocimiento 
de lo que significan los otros modos de transporte, no sólo el marítimo, sino el ferroviario y el aéreo, 
razón por la cual el país ha pagado un alto precio. 


Estuve leyendo el material que nos entregaron y me parece que de él surge la necesidad de 
legislar al respecto. Quisiera saber si tienen algún bosquejo, borrador o idea de cuál debe ser el 
contenido de esa legislación, ya que en este material proponen la existencia de una estructura orgánica 
adecuada a los objetivos que persiguen. En definitiva, quiero preguntarles cuál tendría que ser, a su 
juicio, la orientación o el contenido. Con esto, de ninguna manera les estoy pasando la responsabilidad 
de elaborar un proyecto de ley, pero desearía saber cuáles son las ideas más importantes que debería 
contener una normativa en esta materia. 


SEÑOR DEUTSCH.- Como dije anteriormente, en el Colegio de Profesionales de la Marina Mercante 
estamos trabajando en una propuesta que aspiramos sea canalizada por el Parlamento. 


En síntesis, un punto importante a considerar es la centralización de las actividades de 
Marina Mercante en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Nuestro planteo es que la actual 
Dirección Registral y de Marina Mercante, que está en la órbita del Ministerio de Defensa Nacional, 
pase a la del de Transporte y Obras Públicas; nos referimos a centralizar realmente en una Dirección 
de Marina Mercante esas dos reparticiones que están en Ministerios diferentes. Incluso, tendría que 
instalarse una oficina especial de desarrollo de Marina Mercante, que además impulse las actividades 
comerciales en esa área. 


Es más: estamos analizando otros aspectos a ser presentados en una propuesta que tienen 
relación con este tema y que se vinculan con la enseñanza náutica. 


SEÑOR GARCÍA.- Complementando lo que decía el licenciado Deutsch, aclaro a los señores 
Senadores que en el Anexo | hay un organigrama; si se analiza el cuadro que allí aparece, se puede 
ver qué pretendemos con su implementación y cómo tenemos pensado armarlo. Hablamos de la 
creación de una Dirección, porque creemos que es preciso tener una cabeza para llevar adelante 
políticas sobre Marina Mercante. No se trata solamente de aprobar una ley, sino también de que haya 
un organismo que la haga funcionar, porque hoy en día eso no ocurre. Actualmente, por ejemplo, en la 
órbita del Ministerio de Transporte y Obras Públicas funciona la Dirección Registral y de Marina 
Mercante (DIRME), que depende de la Prefectura Nacional Naval, pero la Administración Nacional de 
Puertos también lleva adelante una política independiente en el tema naviero. Además, hay que tener 
en cuenta la actividad que desarrolla ANCAP en la materia. En una palabra, cada repartición hace su 
juego, en un área que muchas veces no le corresponde impulsar. 


Un caso particular es el de la Administración Nacional de Puertos, porque si vamos al caso, no 
tiene que ver con el desarrollo del transporte marítimo. En algún momento tuvo sus barcos por una 
cuestión circunstancial, pero en su estatuto de constitución no figura que la ANP tenga que ser una 


empresa armadora. En cambio, en los fundamentos de la ley de creación de ANCAP se prevé la 
posibilidad de que trabaje en el área armadora. 


Por tanto, si no logramos mantener una cabeza que maneje integralmente el sector, por más 
leyes que se hagan no iremos a ningún lado. 


Por otra parte, queda claro que las leyes deben ser estudiadas en su contexto, de modo que 
no solamente tomen en cuenta el desarrollo del transporte marítimo, sino que también lo consideren 
como un elemento para vigorizar el comercio exterior del Uruguay. A modo de ejemplo hay que decir 
que todos los días llega mucha mercadería de Oriente. China -por citar uno de los países que envía 
más productos al Uruguay- tiene sus barcos, pero su política no es ganar dinero con el flete de 

la mercadería -quizás hasta le genere pérdida- sino dar vida a su sector industrial y productivo, para 

así hacerse un lugar en el mundo. A veces hay que perder un poco para luego ganar y esa es una 
herramienta que ningún país con estructura marítima desconoce. Aunque existen banderas de 
conveniencia que están por fuera de los países tradicionalmente navieros, ninguna potencia ha dejado 
de tener sus propios barcos. Es más, los países más liberales en el comercio son los que más 
defienden su transporte marítimo y su bandera. Tenemos el caso concreto de Estados Unidos -con un 
transporte eficiente que, aunque caro, le sirve al país- que es muy liberal en el comercio, pero ¡no le 
vayan a tocar la bandera a sus buques! 


SEÑOR AMARO.- Hay un par de cosas para señalar. Creo que el memorándum que nos entregaron en 
la tarde de hoy va a ser muy útil -por lo menos para mí- para poder hablar con más fundamentos, y me 
tendrán que disculpar si cometo un error, pero lo peor que podría hacer es callar. Escuché con 
muchísima atención la exposición, que contó con reflexiones que son realidades. Nunca se puede ir en 
contra de la realidad, aunque si uno entra a analizar el tema, de pronto puede cambiar de opinión. 


Se tocó un tema que me llega mucho porque tengo familiares marinos y sobrinos en la 
Escuela Naval. Uno de ellos, Juan Carlos Zunino, que está en primer año, me decía que no tenían 
barcos -es una realidad- por lo que puede pensarse, entonces, que estamos preparando a los 
muchachos para que después se vayan. Esa es una realidad que no se puede negar ni discutir. 


El tema de ANCAP lo conozco, aunque no estoy actualizado y no tengo cifras. En aquel 
momento nos dio un gran resultado tener la flota, cumpliendo con la Ley Orgánica de ANCAP. Después 
vino la boya petrolera, que era una necesidad, porque de ninguna manera se podía llegar al puerto de 
La Teja con petroleros de más de 16.000 toneladas. 


Considero que el planteamiento realizado merece ser analizado en profundad por esta 
Comisión; por ello, creo que se deberán mantener nuevas conversaciones, que seguramente se 
concretarán. 


Entiendo que la intervención del señor Senador Vaillant en el sentido de que nos sigan 
enviando material fue buena, porque podremos tener fundamentos que hoy no tenemos; 
personalmente, cuento con los fundamentos de la Marina Mercante remontados a cuarenta años atrás, 
que ya no son de recibo. Por eso, esta visita ha sido provechosa; estamos tocando un tema importante 
para el país y el parlamentario tiene la obligación de ponerse al día y trabajar en el tema. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera realizar un breve comentario acerca de las palabras del señor 
Senador Vaillant. Es cierta la inexistencia de una Marina Mercante con buques de bandera nacional. 
Sin embargo, debo decir que el rol de algunos Ministerios -como el de Transporte y Obras Públicas- en 
lo que tiene que ver con la creación de las bases para una adecuada infraestructura portuaria, es muy 
importante. Actualmente, como consecuencia de una ley impulsada desde el Gobierno del Partido 
Nacional, el Puerto de Montevideo tiene una actividad portuaria infinitamente mayor a la que supo 
tener, y mucho más eficiente. En lo personal, espero que el transporte ferroviario también experimente 
la misma evolución; por esa razón, pienso que sería bueno que el señor Ministro de Transporte y Obras 
Públicas -a quien hemos invitado hace más de un mes para que venga a hablar sobre la nueva 
asociación de la empresa ferroviaria- concurriera a esta Comisión lo más rápidamente posible, 
aprovechando que contamos con dos expertos en el tema del ferrocarril. Por consiguiente, me gustaría 


destacar la pertinencia de la visita del señor Ministro para que nos informe acerca de la futura 
asociación de AFE. 


Obviamente, todos estos temas hacen a la vida y también a la economía nacional. ¿Quién 
de nosotros puede no estar interesado en que mañana tengamos buques de bandera nacional, que 
generen riqueza, trabajo e intercambio comercial? Creo que todos coincidimos en ese punto, aunque 
debo decir que no escapa a nuestra comprensión el hecho de que una iniciativa vinculada con el 
ferrocarril o con el transporte marítimo no es tan fácil de llevar a la práctica como aquellas relacionadas 
con la generación de líneas de ómnibus o de camiones. El ferrocarril requiere cuantiosas inversiones, 
los buques son muy caros y, evidentemente, no es lo mismo el transporte carretero que el ferroviario, el 
marítimo o el aéreo. No hay que olvidar, además, que en este momento somos dueños de apenas el 
25% de una empresa de transporte aéreo que funciona en un régimen de Derecho Privado; antes esa 
empresa era nuestra en su totalidad, pero ahora los derechos de propiedad son compartidos. Sin duda, 
se trata de aspectos difíciles de conciliar, porque estamos hablando de modalidades de transporte que 
requieren inversiones enormes. 


Me parece que en este tema el interés es compartido y, sin duda alguna, todos los sectores 
políticos aquí representados coincidimos en el hecho de estar dispuestos a hacer lo posible por 
impulsar el desarrollo del país en esta materia, más allá de que el señor Senador Vaillant ha sido un 
poco severo con las anteriores Administraciones. 


SEÑOR VAILLANT.- Señor Presidente: realizar un debate entre Senadores no forma parte del estilo de 
trabajo de las Comisiones cuando hay invitados presentes, ya que lo habitual es escucharlos y, en todo 
caso, referirnos a ellos y a sus inquietudes. Pero dado el planteo que realizó el señor Presidente, debo 
decir que me alegro de que estemos coincidiendo en este tema. Además, quiero aclarar que en ningún 
instante deslicé elementos que pudieran hacer pensar que los demás sectores políticos representados 
en este Parlamento, y por consiguiente en esta Comisión, no tuvieran una opinión similar a la mía. 
Sencillamente, lo que ocurre en este caso es que no puedo hablar por los representantes de otros 
sectores políticos, porque no me corresponde hacerlo, y me limité a manifestar mi opinión sobre el 
tema. 


Reitero que me alegra -como no puede ser de otra manera- que todos los sectores coincidan 
con las características del planteo en cuestión. 


Como aquí se hizo referencia al tema de AFE, quiero aclarar que el señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas me preguntó la semana pasada en qué fecha tenía que concurrir a esta 
Comisión, porque tiene presente que debe hacerlo y aún no ha podido coordinar una fecha para esa 
visita. Por esa razón, planteo al señor Presidente este hecho, a fin de que se hagan los arreglos 
necesarios para concretar la concurrencia del señor Ministro a esta Comisión para hablar sobre el tema 
del ferrocarril. 


En otro orden, creo que lo más importante con respecto al tema del transporte, ya sea 
marítimo -como se ha planteado en esta sesión- ferroviario, carretero o aéreo, es no analizarlo en 
función de los costos de inversión a realizar. Justamente, creo que ese ha sido el error que han 
cometido quienes no conocían a fondo el tema del transporte -no estoy afirmando que se tratara de 
malos Ministros- quizás por el hecho de que en nuestro país no existe la ingeniería del transporte 
especializado. Muchas veces no contamos con gente apta -desde el punto de vista profesional- para 
desempeñarse en esa área, y quienes han asumido responsabilidades en esa materia han analizado el 
tema en función de los costos de las inversiones necesarias para que las distintas modalidades de 
transporte fueran eficientes, cuando en realidad lo que debe tenerse en cuenta, en primer lugar, es el 
costo que significa para el Estado no contar con esos modos de transporte. En definitiva, lo que hay 
que analizar en este tema no son los costos de inversión, sino lo que se conoce como costos externos 
o externalidades, que es lo que paga el país cuando no se cuenta con esas modalidades de transporte. 
Si hubiéramos realizado o realizáramos ese análisis en este momento, nos daríamos cuenta de que 
gastamos como país mucho más por no haber hecho las inversiones necesarias en los distintos modos 
de transporte. 


Finalmente, aclaro que no estoy afirmando que esta opinión que acabo de expresar sea 
distinta a la del resto de mis colegas del Parlamento. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la visita del Colegio de Profesionales de la Marina Mercante. 
Creo que las expresiones vertidas han sido muy ilustrativas, aunque ya habíamos tenido oportunidad 
de escucharlas en la Comisión de Defensa Nacional. 


SEÑOR MOLEDO.- Soy piloto mercante y Secretario de Prensa. Agradecemos la atención que nos han 
brindado. 


Me gusta el espíritu que tienen lo señores Senadores para analizar el tema ferroviario, y 
quisiera que con ese mismo entusiasmo se dialogue en algún momento con gente capacitada y que 
tenga interés por el tema marítimo, para así elaborar un proyecto de ley sobre Marina Mercante que no 
quede en una fría ley, porque detrás de esos barcos mercantes hay gente capacitada y profesional, 
que tiene que emigrar porque aquí no hay fuentes de trabajo. Este es un tema económico y humano 
que nos interesa a todos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 15 y 31 minutos) 
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